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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnomman 

@ SitzgewichtsmeSvorrichtung 

® Es ist eine SitzgewichtsmeBvorrichtung vorgesehen, 
bei der die Arbeitskosten und die Aufbaukosten vermin- 
dert sind und deren Warmebestandigkeit und Korrosions- 
bestandigkeit verbessert ist. Ein Lastsensor besitzt einen 
Mechanismus zur Aufnahme zumindest eines Teils des 
Sitzgewichtes und zur Umwandlung des Gewichtes in ein 
elektrisches Signal. Eine DehnungsmeBeinrichtung des 
Lastsensors (30) umfalSt eine untere Isolationslage (32), 
eine Verdrahtungslage (33), eine Widerstandslage (34) 
und eine obere Isolationslage (35), die nacheinander auf 
einem Sensorelement (31) ausgebildet sind. 
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Beschreibung 

Hintemmd der Erfindung 

Gebiel der Erfindung 5 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur 
Messung des Gewichtes eines Fahrzeugsitzes einschlieBlich 
des Gewichtes eines darauf sitzenden Passagiers und insbe- 
sondere eine SitzgewichtsmeBvorrichtung, die eine lange io 
Lebensdauer aufweist und kostengunstig ist. 

Beschreibung der damit in Verbindung stehenden Technik 

Kraftfahrzeuge sind mit Sicherheitsgurten und Luftsak- 15 
ken ausgeriistet, um die Sicherheit fur Passagiere sicherzu- 
stellen. In den letzten Jahren hat sich ein Trend zur Steue- 
rung des Betriebs derartiger Sicherheitsvorrichtungen ge- 
maB dem Gewicht (Korpergewicht) eines Passagiers ent- 
wickelt, um ein verbessertes Leistungsvermogen von Si- 20 
cherheitsgurten und Luftsacken zu erreichen. Beispiels- 
weise kann die in den Luftsack einzufiihrende Gasmenge, 
eine Luftsackaufblasgeschwindigkeit oder eine Vorspan- 
nung des Sicherheitsgurtes abhangig von dem Gewicht ei- 
nes Passagiers gesteuert werden. Dazu ist eine Vorrichtung 25 
erforderlich, die das Gewicht des auf dem Sitz sitzenden 
Passagiers miBt. Eine derartige Vorrichtung ist in den japa- 
nischen Patentanmeldungen Nr. H9- 156666 und Nr. H10- 
121627 offenbart, die von den Anmeldem eingereicht wur- 
den und die Anordnung von Lastsensoren (Lastzellen) an 30 
vier Ecken von Sitzschienen betreffen, wobei auf die Last- 
zellen wirkende vertikale Lasten als Spannung von einer 
elektrischen Schaltung erhalten und diese summiert werden, 
um das Sitzgewicht einschlieBlich des Gewichtes des Passa- 
giers zu bestimmen. 35 

Die Lastsensoren der oben beschriebenen Sitzgewichts- 
meBvorrichtung weisen vorzugsweise eine kleine GroBe auf 
und besitzen eine MeBkapazitat von ungefahr 50 kg. Derar- 
tige Lastsensoren konnen umfassen: Sensoren, die eine 
DehnungsmeBeinrichtung aufweisen, die an einer Sensor- 40 
piatte befestigt oder auf dieser ausgebildet ist, die sich biegt, 
wenn sie einer Last unterzogen wird; piezoelektrische Sen- 
soren; und kapazitive Sensoren, die Versetzungen eines ela- 
stischen Elementes detektieren, das sich bei Aufhahme einer 
Last biegt. 45 

Als DehnungsmeBeinrichtung wird im allgemeinen eine 
MetalldunnfilmmeBeinrichtung verwendet. Das Verfahren 
zur Herstellung der MetaUdunnfilmmeBeinrichtung ist wie 
folgt: ein Metalldiinnfilm, der an einem Harzfilm befestigt 
worden ist, wird geatzt, um einen MeBabschnitt zu bilden, 50 
der aus Verdrahtungen und diinnen Leitungen besteht dann 
wird der MeBabschnitt zwischen Harzfilme geschichtet und 
dann auf einem Federstahl befestigt. Der Temperaturkoeffi- 
zient (der Koeffizient, der die Beziehung zwischen Tempe- 
ratur und linearer Ausdehnung darstellt) zwischen dem Fe- 55 
derstahl und dem Metalldiinnfilm wird so eingestellt, daB 
ein Lastsensor erhalten wird, der ausgezeichnete Dehnungs- 
eigenschaften und einen ausgezeichneten Temperaturkoeffi- 
zienten aufweist. 

Die vorher erwahnte DehnungsmeBeinrichtung ist jedoch 60 
infolge des komplexen Herstellungsprozesses teuer herzu- 
stellen. Femer sind viele Arbeitsstunden erforderlich, um 
die DehnungsmeBeinrichtung genau und gleichmaBig zu 
bonden, wodurch die Aufbaukosten weiter erhoht werden. 
Uberdies sind auch, da der Spannungsausgang von der Deh- 65 
nungsmeBeinrichtung niedrig ist, ein Rauschschutz und ein 
empfindlicher Verstarker erforderlich, was zusatzliche Ko- 
sten zur Folge hat. 



Der MeBabschnitt, der aus Metallverdrahtungen und diin- 
nen Leitungen besteht, wird zwischen Harzfilme geschich- 
tet, um seine Warmebestandigkeit (im allgemeinen von 
-35°C bis +80°C) und seine Korrosionsbestandigkeit zu 
verbessem. Es ist eine ausreichende zusatzliche Abdichtung 
erforderlich, um die Moglichkeit eines Defektes an der elek- 
trischen Isolierung zu verhindern, der unter harten Arbeits- 
bedingungen, wie beispielsweise den Bedingungen inner- 
halb eines Fahrzeuges, d. h. hohe Temperatur und hohe 
Feuchtigkeit, auftreten kann. 

Die obigen Probleme mit den bekannten Vorrichtungen 
sind nicht erschopfend behandelt, viele von diesen neigen 
aber dazu, die Wirksamkeit derartiger bekannter Vorrichtun- 
gen zu verringern. Es konnen noch andere erwahnenswerte 
Probleme auftreten; die oben dargestellten sollten jedoch 
ausreichend sein, um zu zeigen, das die bekannten \forrich- 
tungen noch Raum fur Verbesserungen bieten. 

Zusammenfassung der Erfindung 

Es ist eine Aufgabe der Erfindung, eine SitzgewichtsmeB- 
vorrichtung zu schaffen, die die vorher erwahnten Schwie- 
rigkeiten vermeidet. 

Es ist eine andere Aufgabe der Erfindung, eine Sitzge- 
wichtsmeBvorrichtung zur Messung des Gewichts eines 
Fahrzeugsitzes einschlieBlich des Gewichtes eines darauf 
sitzenden Passagiers zu schaffen, die verminderte Arbeits- 
kosten und Aufbaukosten aufweist. 

Es ist eine weitere Aufgabe der Erfindung, eine Sitzge- 
wichtsmeBvorrichtung zu schaffen, die eine verbesserte 
Warmebestandigkeit und eine verbesserte Korrosionsbe- 
standigkeit aufweist. 

Eine bevorzugte Ausfuhrungsform der Erfindung, die zu- 
mindest einige der vorher erwahnten Aufgaben lost, umfaBt 
eine SitzgewichtsmeBvorrichtung zur Messung eines Ge- 
wichtes des Fahrzeugsitzes einschlieBlich des Gewichtes ei- 
nes darauf sitzenden Passagiers. Die Vorrichtung umfaBt ei- 
nen Lastsensor, der zumindest einen Teil des Sitzgewichtes 
aufnimmt und das Sitzgewicht in ein elektrisches Signal 
umwandelt. Der Lastsensor umfaBt ein Sensorelement, das 
bei Aufnahme zumindest eines Teiles des Sitzgewichtes ela- 
stisch verformbar ist, und eine DehnungsmeBeinrichtung, 
die auf einer Oberflache des Sensorelementes angeordnet 
ist. Die DehnungsmeBeinrichtung umfaBt eine untere Isola- 
tionslage, eine Verdrahtungslage, eine Widerstandslage und 
eine obere Isolationslage, die nacheinander auf dem Sensor- 
element ausgebildet sind. 

Zusatzliche Aufgaben und Vorteile der Erfindung sind in 
der folgenden Beschreibung dargelegt und werden teiiweise 
durch Ausfuhrung der Erfindung offensichtlich. Die Aufga- 
ben und Vorteile der Erfindung konnen durch die in den an- 
gefugten Anspriichen dargelegten Einrichtungen und Kom- 
binationen erhalten werden. 

Zeichnungskurzbeschreibung 

Die begleitenden Zeichnungen, die in die Beschreibung 
eingeschlossen sind und einen Teil dieser Beschreibung bil- 
den, veranschaulichen gegenwartig bevorzugte Ausfuh- 
rungsformen der Erfindung und dienen zusammen mit der 
obigen allgemeinen Beschreibung und der folgenden detail- 
lierten Beschreibung dazu, die Prinzipien der Erfindung zu 
erklaren. 

Fig. 1 ist eine Schnittseitenansicht entlang einer Linie X- 
X* von Fig. 2, die ein Anordnungsbeispiel eines Sensors (ei- 
ner DehnungsmeBeinrichtung) einer SitzgewichtsmeBvor- 
richtung gemaB einer Ausfuhrungsform der vorliegenden 
Erfindung veranschaulicht. 
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Fig. 2(A) ist eine Draufsicht einer Sensorplatte, die den in 
Fig. 1 gezeigten Sensor aufweist, und Fig. 2(B) ist ein 
Schaltungsdiagramm des Sensors. 

Fig. 3 ist eine Seitenansicht, die schematisch den Gesamt- 
aufbau einer SitzgewichtsmeBvorrichtung gemaB einer Aus- 5 
fuhrungsform der voriiegenden Erfindung zeigt. 

Fig. 4(A) und 4(B) zeigen den Aufbau einer Sitzge- 
wichtsmeBvorrichtung gemaB einer Ausfuhrungsform der 
voriiegenden Erfindung, wobei Fig. 4(A) eine allgemeine 
Schnittseitenansicht und to 

Fig. 4(B) eine Draufsicht einer Sensorplatte isL 

Fig. 5(A) ist eine Draufsicht einer anderen Sensorplatte 
(Sensorelement) fur die SitzgewichtsmeBvorrichtung gemaB 
einer Ausfuhrungsform der voriiegenden Erfindung, und 
Fig. 5(B) ist ein Schaltungsdiagramm des Sensors. 15 

Fig. 6 ist eine Draufsicht einer noch weiteren Sensorplatte 
(Sensorelement) der SitzgewichtsmeBvorrichtung gemaB ei- 
ner Ausfuhrungsform der voriiegenden Erfindung. 

Detaillierte Beschreibung der bevorzugten Ausfuhrungsfor- 20 
men 

Eine SitzgewichtsmeBvorrichtung der voriiegenden Er- 
findung ist eine Vorrichtung zur Messung des Gewichtes des 
Fahrzeugsitzes einschlieBlich des Gewichtes eines darauf 25 
sitzenden Passagiers und ist dadurch gekennzeichnet, daB 
sie umfaBt: einen Lastsensor, der innerhalb des Sitzes oder 
zwischen dem Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet 
ist, um zumindest einen Teil des Sitzgewichtes aufzuneh- 
men und das Gewicht in ein elektrisches Signal umzuwan- 30 
deb, wobei der Lastsensor ein Sensorelement, das elastisch 
verformbar ist, wenn es zumindest einen Teil des Sitzge- 
wichtes aufnimmt, und eine DehnungsmeBeinrichtung auf- 
weist, die auf einer Oberflache des Sensorelementes ange- 
ordnet ist, wobei die DehnungsmeBeinrichtung eine untere 35 
Isolationslage, eine Verdrahtungslage, eine Widerstandslage 
und eine obere Isolationslage umfaBt, die nacheinander und 
selektiv auf dem Sensorelement ausgebildet sind. 

Infolge ihres geschichteten Aufbaus kann die Dehnungs- 
meBeinrichtung zur Verbesserung der Produktivitat bei- 40 
spielsweise durch Drucken ausgebildet werden. Zur Erleich- 
terung der Aufbauarbeit wird die DehnungsmeBeinrichtung 
direkt auf dem Sensorelement ausgebildet. Zusatzlich ist, da 
die obere Isolationslage als eine Schutzlage aufgebracht ist, 
eine zusatzliche Abdichtung nicht mehr erforderlich. 45 

Es sei angemerkt, daB die SitzgewichtsmeBvorrichtung in 
dieser Beschreibung grundsatzlich darauf gerichtet ist, das 
Gewicht eines Passagiers auf dem Sitz zu messen. Demge- 
maB umfaBt die SitzgewichtsmeBvorrichtung in dieser Be- 
schreibung eine Vorrichtung, die nur das Gewicht des Passa- 50 
giers durch Loschen des Gewichtes des Sitzes selbst miBt. 

Es ist vorzuziehen, daB das Sensorelement aus einem Ma- 
terial besteht, das einer wiederholten elastischen Verfor- 
mung mit einer Dehnung von 0,1% oder mehr widerstehen 
kann. 55 

Da mit einem solchen Material mit einer Dehnung von 
0,1% oder mehr keine permanente Dehnung entwickelt 
wird, kann das aus einem solchen Material gefertigte Sen- 
sorelement als ein Sitzsensor verwendet werden. 

GemaB der voriiegenden Erfindung ist es vorzuziehen, 60 
daB die jeweiligen Lagen durch Auftragen einer Isolations- 
paste, einer Verdrahtungspaste oder Widerstandspaste in ei- 
nem bestimmten Muster und Ausharten der Paste gebildet 
werden. 

Die Lagen kbnnen zur Verbesserung der Produktivitat 65 
beispielsweise durch Drucken gebildet werden. Zusatzlich 
wird, da die Lagen glasartiges Material enthalten, die War- 
mebestandigkeit und die Korrosionsbestandigkeit verbes- 
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sert. 

GemaB der voriiegenden Erfindung ist es vorzuziehen, 
daB das Sensorelement aus rostfreiem Stahl besteht und die 
jeweiligen Lagen durch Brennen gehartet werden. 

Da das Sensorelement aus rostfreiem Stahl besteht, das 
die Eigenschaft der Warmebestandigkeit aufweist, kann das 
Sensorelement beim Brennen der jeweiligen Lagen bei ho- 
her Temperatur mitgebrannt werden. 

GemaB der voriiegenden Erfindung ist es vorzuziehen, 
daB die Verdrahtungen und die Anschlusse zur Verbindung 
anderer zusaizlicher Teile auch durch Laminierung gebildet 
werden. 

Da die Verdrahtungen und die Anschlusse zur Verbindung 
der zusatzlichen Teile durch Laminierung gebildet werden, 
wird die Produktivitat verbessert. 

GemaB der voriiegenden Erfindung ist es vorzuziehen, 
daB die Dehnung der DehnungsmeBeinrichtung 1500 ue 
oder weniger betragt, wenn eine Last auf den Lastsensor 
ausgeiibt wird. Es ist auch vorzuziehen, daB femer ein Ver- 
setzungsbegrenzungsmechanismus zur Begrenzung der 
Dehnung auf das Sensorelement auf 1500 ue oder weniger 
vorgesehen ist. Da die Dehnung der DehnungsmeBeinrich- 
tungen innerhalb des vorher erwahnten Bereiches begrenzt 
ist, wird verhindert, daB die DehnungsmeBeinrichtung und 
das Sensorelement brechen konnen. 

Es ist vorzuziehen, daB die Dehnung der DehnungsmeB- 
einrichtung in einem Bereich von 1000 ue bis 1500 pe liegt, 
wenn die maximale Last (beispielsweise 100 kgf) auf den 
Lastsensor ausgeiibt wird. Wenn der Ausgang der Deh- 
nungsmeBeinrichtung ausreichend hoch ist, kann eine Mes- 
sung mit hoher Genauigkeit erhalten werden. 

GemaB der voriiegenden Erfindung ist es vorzuziehen, 
daB die Oberflachendehnung des Sensorelementes um die 
DehnungsmeBeinrichtung herum durch die Gestaltung des 
Sensorelementes gleich ist. 

Da die Oberflachendehnung des Sensorelementes gleich 
ist, wird die Genauigkeit der Messung verbessert und eine 
Anderung der Empfindlichkeit verhindert. 

GemaB der voriiegenden Erfindung ist es vorzuziehen, 
daB die DehnungsmeBeinrichtung eine Briickenschaltung 
umfaBt und die Widerstandswerte an einem Arm der Briik- 
kenschaltung innerhalb eines Bereiches von 500 £2 bis 
5000 ft fliegen. 

Da der Widerstandswert in dem vorher erwahnten Be- 
reich liegt, wird eine Erwarmung infolge eines Stromanstie- 
ges verhindert und die Gewichtsdetektion stabilisiert. 

Die Erfindung wird nun unter Bezugnahme auf die be- 
gleitenden Zeichnungen beschrieben. Fig. 1 zeigt einen Sen- 
sor oder eine DehnungsmeBeinrichtung 30 einer Sitzge- 
wichtsmeBvorrichtung gemaB einer Ausfuhrungsform der 
Erfindung. Der Sensor 30 umfaBt eine Sensorplatte oder ein 
Federelement 31 als eine Basis und eine untere Isolations- 
lage 32, die auf der Sensorplatte 31 zur elektrischen Isolie- 
rung ausgebildet ist. Auf der Isolationslage 32 ist selektiv 
eine Verdrahtungslage 33 ausgebildet. 

Ferner ist auf der Verdrahtungslage 33 selektiv eine Wi- 
derstandslage 34 ausgebildet, um eine DehnungsmeBein- 
richtung zu bilden. Zusatzlich ist uber diesen Lagen zu de- 
ren Schutz eine obere Isolationslage 35 angebracht. Auf 
diese Art und Weise wird die elektrische Schaltung ein- 
schlieBlich der Widerstande direkt auf das Federelement 31 
laminiert, wodurcb die Arbeitskosten und die Aufbaukosten 
verringert werden und die Warmebestandigkeit und die Kor- 
rosionsbestandigkeit weiter verbessert wird. 

Wie in den Fig. 2(A) und 2(B) gezeigt ist, ist die Sensor- 
platte 41 eine rechtwinklige Platte mit abgerundeten Ecken. 
Bei dieser Ausfuhrungsform besteht die Sensorplatte 41 aus 
rostfreiem Stahl, der der wiederholten elastischen Verfor- 
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mung mit einer Dehnung von 0,1% oder mehr widerstehen 
kann, und besitzt eine Gesamtlange von 80 mm, eine Breite 
von 40 mm und eine Dicke von 3 mm. Die Sensorplatte 41 
ist mit einem Zentralloch 41a, das einen Durchmesser von 
10 mm aufweist und in ihrem Zentrum ausgebildet ist, und 
Schraubenlochem 41b versehen, die einen Durchmesser von 
8 mm aufweisen und in ihren Endabschnitten ausgebildet 
sind. Der Sensor 30 ist um das Zentralloch 41a und zwi- 
schen dem Zentralloch 41a und den Schraubenlochem 41b 
ausgebildet. R-formige Rundhdhlungen sind an gegeniiber- 
liegenden Seitenrandern der Bereiche 41c zwischen dem 
Zentralloch 41a und den Schraubenlochem 41b vorgesehen. 
Diese Rundhohlungen stellen Positionen sicher, die von 
Sensorplatte 41 verformt werden konnen, wodurch eine An- 
derung der Position der Verzerrung verhindert und die Emp- 
flndlichkeit des Sensors 30 stabilisiert wird. 

Der Sensor 30 ist um das Zentrum des Zentralloches 41a 
im wesentlichen symmetrisch. Das heiBt, der Sensor 30 be- 
steht aus vier Dehnungswiderstanden 34a, 34b, 34c und 34d. 
Zwei Dehnungswiderstande 34a, 34b, die mit Zugbelastung 
verwendet werden, sind nahe den Schraubenlochem 41b 
(nahe den Enden) angeordnet, wahrend die anderen beiden 
Dehnungswiderstande 34c, 34d, die mit Druckbelastung 
verwendet werden, nahe dem Zentralloch 41a (Zentralseite) 
angeordnet sind. Die Dehnungswiderstande 34a, 34b, 34c 
und 34d sind miteinander durch Verdrahtungen 33a, 33b, 
33c und 33d verbunden, um eine Briickenschaltung zu bil- 
den, wie in Fig. 2(B) gezeigt ist. Rechtecke, die mit den Be- 
zugszeichen 1, 2, 3, 4 in den Fig. 2(A) und 2(B) bezeichnet 
sind, sind Anschlusse. 

Zwischen den Dehnungswiderstanden 34a, 34c und den 
Dehnungswiderstanden 34b, 34d ist ein Empfindlichkeits- 
steuerwiderstand 34e angeordnet. Aus Griinden der Zuver- 
lassigkeit des Lots und der mechanischen Beanspruchung 
relativ zu den Teilen ist der Empfindlichkeitssteuerwider- 
stand 34e so verlotet, daB er die Verdrahtungen in der Form 
einer Briicke an einer Stelle nahe den Anschliissen 1 und 3 
auBerhalb der Positionen verbindet, die um die Zentrallo- 
cher 41a verformt werden, wo er kaum gedehnt wird. An- 
statt des Empfindlichkeitssteuerwiderstandes 34e kann ein 
Verstarker zur Verstarkung eines Signales und Elemente zur 
Steuemng der Temperatureigenschaften verbunden sein. 
Verbindungs anschlusse fur andere zusatzliche Teile, um be- 
stimmte Eigenschaften des Dehnungssensors einstellen zu 
konnen, konnen zusammen mit Anschliissen fur den Deh- 
nungssensor auf der Sensorplatte ausgebildet sein, wodurch 
die Arbeitskosten vermindert und Eigenschaften, wie bei- 
spielsweise Temperaturdrift, etc. verbessert werden. Die zu- 
satzlichen Teile dienen dazu, Empindlichkeitseigenschaften 
des Dehnungssensors einzustellen, den Dehnungssensor 
elektrisch zu schutzen und die Ausgangsimpedanz des Deh- 
nungssensors zu vermindern. Auch konnen andere zusatzli- 
che Teile Verbindungsanschliisse aufweisen, die auf dem 
gleichen Substrat ausgebildet sind. 

Bei dem vorliegenden System an dem Fahrzeug ist die 
Verminderung der Impedanz von Signalleitungen wie auch 
die GroBe der elektrischen Ausgange wichug. MaBnahmen 
gegen Funkrauschen und Stromverluste infoige von Staub 
und Wassertropfchen, die Feuchtigkeit und Salz enthalten, 
sind auch wichtig. Es ist schwierig, eine geeignete Ge- 
wichtsdetektion zu erhalten, wenn der Widerstandswert des 
Sensors 30 nicht verringert ist. Einige Dehnungswider- 
stande besitzen einen Schichtwiderstand von 10 k£2 oder 
mehr und eine hohe Empfindlichkeit, aber der Wert des Wi- 
derstandes wird groB. 

Da die Messung des Sitzgewichtes gleichzeitig mit der 
Zundung des Motors beginnt, ist die Stabilitat beim Start 
wichtig. Wenn der Wert des Widerstandes zu klein wird, 



werden die Strdme, die durch die Widerstande flieBen, er- 
hoht, wodurch infoige einer Erwarmung eine geringe Drift 
bewirkt wird. Daher liegen die Werte der Widerstande, die 
eine Briicke (oder eine halbe Briicke) bilden, vorzugsweise 
5 innerhalb eines Bereiches von 500 CI bis 5000 Es sei an- 
gemerkt, daB die Last anstelle der Detektion der Verzerrung 
der Sensorplatte 41, die durch die Dehnungswiderstande 
34a, 34b, 34c und 34d detektiert wird, durch Umwandlung 
von der Ablenkung der Sensorplatte 41 erhalten werden 

10 kann, die durch elektrische kapazitive Drucksensoren oder 
Hall- Elemente detektiert wird. 

Fig. 3 ist eine Seitenansicht, die schematisch den Gesamt- 
aufbau einer SitzgewichtsmeBvorrichtung gemaB einer Aus- 
fuhrungsform der vorliegenden Erfindung zeigt. Die Worte 

15 vom, hinten, links und rechts beziehen sich auf die vordere, 
hintere, linke bzw. rechte Seite eines Passagiers 1. 

Wie in Fig. 3 gezeigt ist, ist ein Sitz 3, ein Passagier 1 auf 
dem Sitz und eine SitzgewichtsmeBvorrichtung 5 vorgese- 
hen, die unter dem Sitz 5 angebracht ist. Der Sitz 3 umfaBt 

20 ein Sitzpolster 3a, auf dem der Passagier 1 sitzt, und eine 
Sitzriickenlehne 3b zur Aufhahme des Ruckens des Passa- 
giers. Sitzeinstelleinrichtungen 10 ragen von dem unteren 
Teil des Sitzpolsters 3a an vier Stellen vom und hinten auf 
beiden Seiten vor. Wahrend nur zwei Einstelleinrichtungen 

25 10 vorn und hinten auf der linken Seite in der Figur gezeigt 
sind, sind auch rechte Einstelleinrichtungen 10 auf der ent- 
femten Seite des Sitzes 3 vorgesehen. Diese Darstellung gilt 
auch fur andere unten beschriebene Abschnitte. Die Sitzein- 
stelleinrichtungen 10 sind Abschnitte des Sitzrahmens, die 

30 von dem Sitz 3 vorragen und den Sitz 3 entlang von Sitz- 
schienen 11 in der Langsrichtung verschieben konnen, wenn 
sie durch den Passagier 1 eingestellt werden. 

Die Sitzschienen 11 sind Elemente, die sich in der Langs- 
richtung einer Fahrzeugkarosserie erstrecken und einen Nut- 

35 Querschnitt (nicht gezeigt) besitzen, in dem die unteren 
Endabschnitte der Sitzeinstelleinrichtungen 10 gleiten. Es 
sind zwei Sitzschienen 11 unter dem Sitzpolster 3a vorgese- 
hen, wobei eine auf jeder Querseite vorgesehen ist. Bei ei- 
nem herkommlichen Sitz ohne SitzgewichtsmeBvorrichtung 

40 sind die Sitzschienen 11 sicher durch Schrauben an Sitztra- 
gern eines Chassis einer Fahrzeugkarosserie befestigt. An 
einem riickwartigen Teil der Sitzschienen 11 ist ein Veranke- 
rungsabschnitt 12 zur Befestigung einer Schnalle 4 eines Si- 
cherheitsgurtes 2 vorgesehen. Der Verankerungsabschnitt 

45 12 nimmt eine Spannung eines Sicherheitsgurtes 2 auf. Der 
Verankerungsabschnitt 12 besitzt eine Bruchlast von 
2300 kgf, wobei der Fall einer Fahrzeugkollision beruck- 
sichtigt ist. 

Unter der Sitzschiene 11 sind zwei SitzgewichtsmeBvor- 

50 richtungen 5 vorgesehen, eine an einem vorderen Abschnitt 
und eine an einem riickwartigen Abschnitt der Sitzschiene. 
Es sei angemerkt, daB unter der rechten Sitzschiene auch 
zwei SitzgewichtsmeBvorrichtungen 5 vorgesehen sind, die 
aber nicht gezeigt sind. Somit sind die SitzgewichtsmeBvor- 

55 richtungen 5 an vier Stellen vom und hinten auf beiden Sei- 
ten unter dem Sitz 3 vorgesehen. 

Jede SitzgewichtsmeBvorrichtung 5 umfaBt einen Sitztra- 
gemechanismus 17 und einen Versetzungsbegrenzungsme- 
chanismus 25 und ist zwischen den Sitzschienen U und den 

60 Sitzbefestigungsabschnitten 19 angeordnet. Bei dieser Aus- 
fuhrungsform umfaBt jeder der Sitzlragemechanismen 17 ei- 
nen Lastsensor 13 und ein Ablenkungselement 15, die in Se- 
rie verbunden sind. Der Lastsensor 13 detektiert die Last, 
die von dem Sitztragemechanismus 17 aufgenommen wird. 

65 Das Ablenkungselement 15 ist ein Element zur Verstarkung 
der Versetzung (Bewegung) der Sitzschiene U bei Bela- 
stung des Sitzes 3 mit dem Passagiergewicht 
Bei dieser Ausfuhmngsform umfaBt jeder Versetzungsbe- 
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grenzungsmeclianismus 25 eine Begrenzungsstange 21, die 
mit der unteren Flache der Sitzschiene 11 veibunden ist, und 
einen Begrenzungsblock 23, der an dem Sitzbefestigungsab- 
scbnitl 19 ausgebildet ist. Ein Endabschnill 21a der Begren- 
zungsstange 21 besitzt einen flanschartig vergroBerten 5 
Durchmesser. Der Begrenzungsblock 23 besitzt im Innem 
eine Ausnehmung 23a und einen Hansen 23b, der sich nach 
innen erstreckt und an dem oberen Ende der Ausnehmung 
23a ausgebildet ist. Der Endabschnitt 21a der Begrenzungs- 
stange ist in der Ausnehmung 23a des Begrenzungsblockes 10 
aufgenommen, wobei ein gewisser Spalt zu alien Langs- 
und Seitenflachen beibebalten wird. 

Wenn eine unnormale Last an die Sitzschienen 11 ange- 
legt wird, wobei der Lastsensor 13 und das Ablenkungsele- 
ment 15 uber eine bestimmte Grenze verformt wird, stoBt 15 
der Endabschnitt 21a der Begrenzungsstange des Verset- 
zungsbegrenzungsmechanismus 25 an eine Innenwand der 
Ausnehmung 23a des Begrenzungsblockes an. Beispiels- 
weise nimmt, wenn der Passagier 1, der sich wahrend einer 
Fahrzeugkollision vorwarts bewegt, durch den Sicherheits- 20 
gurt 2 zuriickgehalten wird, der Sicherheitsgurt 2 eine Zug- 
kraft auf, die von der Tragheitskraft des Passagiers 1 bewirkt 
wird. Zu diesem Zeitpunkt wird die Begrenzungsstange 21 
aufwarts gezogen, aber die Bewegung wird gestoppt, wenn 
der Endabschnitt 21a der Begrenzungsstange an die untere 25 
Flache des Flansches 23b des Begrenzungsblockes anstoBt. 
Somit wird, wenn der Lastsensor 13 eine Kraft aufnimmt, 
die einen vorher festgelegten Wert uberschreitet (beispiels- 
weise einen MeBbereich uberschreitet), die UberschuBlast 
durch den Versetzungsbegrenzungsmechanismus (den Last- 30 
begrenzungsmechanismus) 25 anstatt von dem Lastsensor 
13 aufgenommen. Daraus folgend kann die Bruchlastanfor- 
derung fur den Lastsensor 13 sehr niedrig sein, wodurch 
eine Verringerung der GroBe und der Kosten des Lastsen- 
sors erreicht wird. 35 

Es ist moglich, die Dehnung der gebrannten Filme (jewei- 
lige Sensorlagen) zu beschranken, die relauv zerbrechlich 
sind. 

Nachstehend ist die Beziehung zwischen dem Verset- 
zungsbegrenzungsmechanismus 25 und dem Ablenkungs- 40 
element 15 des Sitztragemechanismus 17 beschrieben. 
Wenn kein Ablenkungselement 15 vorhanden ist (wenn ein 
starres Element verwendet wird) und eine Verformung des 
Lastsensors 13 uber den MeBbereich in der GroBenordnung 
von 0,1 mm liegt, wie vorher beschrieben wurde, sollte der 45 
Spalt zwischen dem Endabschnitt 21a der Begrenzungs- 
stange des Versetzungsbegrenzungsmechanismus 25 und 
der Ausnehmung 23a des Begrenzungsblockes auch in der 
GroBenordnung von 0,1 mm liegen, da es erforderlich ist, 
daB der Endabschnitt 21a der Begrenzungsstange an die In- 50 
nenflache der Ausnehmung 23a des Begrenzungsblockes 
anstoBen kann, sobald die Last den MeBbereich uberschrei- 
tet, so daB die tFberschuBlast von dem Versetzungsbegren- 
zungsmechanismus 25 aufgenommen wird. 

Das heiBt, es ist erforderlich, daB der Versetzungsbegren- 55 
zungsmechanismus eine Betriebsgenauigkeit in der GroBen- 
ordnung von 0,1 mm entsprechend dem Hub des Lastsen- 
sors 13 aufweist, der seinerseits erfordert, daB die Abmes- 
sungsgenauigkeit der Teile und die Aufbaugenauigkeit in 
der GroBenordnung von 0,01 mm liegen muB. Dies kann mit 60 
der gegenwartigen Abmessungsgenauigkeit der Tfcile um 
den Fahrzeugsitz herum nicht erfullt werden, die hauptsach- 
lich aus gepreBten Produkten bestehen. Kurzum erfordert 
der kleine Ablenkungshub des Lastsensors 13 eine hohe Ab- 
messungsgenauigkeit in dem Versetzungsbegrenzungsme- 65 
chanismus 25 und denjenigen Elementen, die um diesen 
herum verwendet werden. 

Bei dieser Ausruhrungsform wird der Ablenkungshub des 



Sitztragemechanismus 17 in dem MeBbereich oder Lastbe- 
reich des Lastsensors durch die Wirkung des Ablenkungs- 
elementes 15 des Sitztragemechanismus 17 verstarkt. Dar- 
aus folgend konnen die Anforderungen an die Abmessungs- 
genauigkeit und die Aufbaugenauigkeit fur Hemente, die 
den Sitztragemechanismus 17 und den Versetzungsbegren- 
zungsmechanismus 25 bilden, verringert werden. 

Nachstehend sind konkrete Beispiele des Sitztragemecha- 
nismus und des Versetzungsbegrenzungsmechanismus be- 
schrieben. 

Die Fig. 4(A) und 4(B) zeigen den Aufbau einer Sitzge- 
wichtsmeBvorrichtung gemaB einer zweiten Ausruhrungs- 
form der vorliegenden Erfindung. In dem obersten Ab- 
schnitt von Fig. 4(A) ist eine Sitzschiene 11 gezeigL Unter 
der Sitzschiene 11 sind eine obere Platte 51 eines Sensorrah- 
mens und ein Sensorrahmen 53 uber Schrauben 52 befestigt. 
Die obere Platte 51 des Sensorrahmens ist eine massive 
Platte, die an ihrern Zentrum ein Loch 51a aufweist. Der 
Sensorrahmen 53 besitzt die Form einer Untertasse mit ei- 
nem ausgenommenen Zentralabschnitt. An dem oberen au- 
Beren Rand des Rahmens 53 ist ein Ransch 53a ausgebildet, 
der an der oberen Platte 51 des Sensorrahmens mit Schrau- 
ben 52 befestigt ist, wie oben beschrieben ist. Das Zentrum 
der unteren Platte 53b des Sensorrahmens 53 ist mit einem 
Loch 53c versehen. 

Eine Sensorplatte 57 ist an der unteren Flache der oberen 
Platte 51 des Sensorrahmens mit Schrauben 55 befestigt. 
Die Sensorplatte 57 besteht aus rostfreiem Stahl und ist eine 
rechtwinklige Platte mit einer Dicke von 3 mm, einer Breite 
von 20 mm und einer Lange von 80 mm. Wie in Fig. 4(B) 
gezeigt ist, ist die Sensorplatte 57 mit einem Zentralwellen- 
loch 57c, das in dem Zentralabschnitt ausgebildet ist, und 
mit Schraubenlochern 57a versehen, die in den beiden Sei- 
tenabschnitten ausgebildet sind. An der oberen Flache der 
Sensorplatte 57 sind Dehnungswiderstande 57b befestigt, 
wobei ein Paar von diesen an jedem vorderen und riickwar- 
tigen Abschnitt der Platte (den linken und rechten Abschnit- 
ten in Fig. 4(B)) befestigt ist. Diese Dehnungswiderstande 
57b messen die auf die Sensorplatte 57 wirkende Last durch 
Detektion der Dehnung der Platte 57. 

In das Loch 57c, das an dem Zentrum der Sensorplatte 57 
angeordnet ist, ist eine Zentralwelle 59 eingepaBt. Die Sen- 
sorplatte 57 und die Zentralwelle 59 sind mit einer Mutter 
59a aneinander befestigt. In die Locher 57a, die auf beiden 
Seiten der Sensorplatte 57 vorgesehen sind, sind Schrauben 
55 aufwarts eingesetzt, die die Sensorplatte 57 an der oberen 
Platte 51 des Sensorrahmens befestigen. 

Die Zentralwelle 59 ist eine zylindrische Welle mit ver- 
schiedenen Stufen und Flanschen. Die Zentralwelle 59 um- 
faBt von ihrer oberen Seite her die obere Mutter 59a, einen 
Ransch 59b, einen Abschnitt 59c, der in den Sensorrahmen 
eindringt, einen Abschnitt 59d mit kleinem Durchmesser 
und eine untere Mutter 59e. Die obere Mutter 59a befesdgt 
die Sensorplatte 57, wie oben beschrieben ist. Die Mutter 
59a stent in das Zentralloch 51a der oberen Platte 51 des 
Sensorrahmens vor. In dem Nennzustand betragen die 
Spalte zwischen der Mutter 59a und dem Loch 51a bei- 
spielsweise 0,25 mm in der Langsrichtung und 0,5 mm in 
der Radialrichtung. Wenn die Sitzschiene 11 eine groBe 
Kraft aufnimmt und die Sensorplatte 57 in gewissem Aus- 
maB verformt wird, stoBt die Mutter 59a an die Innenflache 
des Loches 51a an. An diesem Punkt wird die weitere Ver- 
formung der Sensorplatte 57 gestoppt. Das heiBt, die Mutter 
59a an der Zentralwelle und das Zentralloch 51a der oberen 
Platte des Sensorrahmens bilden zusammen den Verset- 
zungsbegrenzungsmechanismus der vorliegenden Erfin- 
dung. 

Der AuBendurchmesser des Hansches 59b der Zentral- 
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welle 59 ist groBer als der Durchmesser des Zentralloches 
53c des Sensorrahmens 53, wobei die untere Flache des 
Flansches 59b der oberen Flache der unteren Platte 53b des 
Sensorrahmens mit einem Spalt von 0,25 mm in dem Nenn- 
zustand zugewandt ist Wenn die Sitzschiene 11 eine auf- 5 
warts wirkende Kraft aufhimmt und die Verformung der 
Sensorplatte 57 fortschreitet, wird der Sensorrahmen 53 an- 
gehoben und die zentrale obere Rache 53d der Rahmenbo- 
denplatte 53b stoBt an die untere Rache des ZentralweUen- 
flansches 59b an. Es existiert im Nennzustand ein Spalt von to 
0,7 mm zwischen dem AuBenrand des Abschnittes 59c der 
Zentral welle 59, der in den Sensorrahmen eindringt, und 
dem Innenrand des Zentralloches 53c des Sensorrahmens. 
Dieser Abschnitt bildet auch den Versetzungsbegrenzungs- 
mechanismus der vorliegenden Erfindung. 15 

Der Abschnitt 59d der Zentralwelle 59 mit kleinem 
Durchmesser erstreckt sich abwarts und sein Durchmesser 
verringert sich schrittweise. Die Mutter 59e ist auf das Ende 
des Abschnittes 59d mit kleinem Durchmesser geschraubt. 
An dem AuBenrand des Abschnittes 59d mit kleinem 20 
Durchmesser sind von seiner oberen Seite her eine Beilag- 
scheibe 61, eine Gummibeilagscheibe 63, eine Sensorbasis 
65, eine andere Gummibeilagscheibe 63 und eine andere 
Beilagscheibe 61 eingepaBt. Die Beilagscheiben 61 beste- 
hen aus Metall. Die Gummibeilagscheiben 63 konnen sich 25 
bei einer Lastanderung von ungefahr 50 kgf in der Vertikal- 
richtung um ungefahr 0,5 mm in der Summe der beiden La- 
gen, der oberen und der unteren, ausdehnen und zusammen- 
ziehen. Die Gummibeilagscheiben 63 dienen dazu, Abmes- 
sungsunterschiede und eine Dehnung zwischen der Sitz- 30 
schiene 11 und dem Sitzbefestigungsabschnitt (einem Sitz- 
trager 67) zu absorbieren. Die Sensorbasis 65 ist eine Me- 
tallplatte und umfaBt ein unterstes Element der Sitzge- 
wichtsmeBvorrichtung dieser Ausfuhrungsform. Die oberen 
und unteren Beilagscheiben 61, die oberen und unteren 35 
Gummibeilagscheiben 63 und die Sensorbasis 65 sind zwi- 
schen der unteren Stufe des Abschnittes 59c der Zentral- 
welle 59, der in den Sensorrahmen eindringt, und der unte- 
ren Mutter 59e gehalten. 

Das Ende 65b der Sensorbasis 65 ist an dem Sitztrager 67 40 
mit einer Schraube, nicht gezeigt, befestigt. Der Sitztrager 
67 ragt von dem Chassis vor. 

Es wird nun die allgemeine Funktion der Sitzgewichts- 
rneBvorrichtung gemaB der Ausfuhrungsform der Fig. 4(A), 
4(B) zusammengefaBt. 45 

Das Gewicht eines Sitzes und eines Passagiers, das auf 
die Sitzschiene 11 belastet ist, wird normalerweise iiber die 
Sensorplatte 57 an die Zentralwelle 59, die Gummibeilag- 
scheiben 63, die Sensorbasis 65 und den Sitztrager 67 uber- 
tragen. Zu diesem Zeitpunkt wird die Sensorplatte 57 grob 50 
proportional zu der Last abgelenkt, die durch die Dehnungs- 
widerstande 57b detektiert wird, um die auf die Sensorplatte 
57 in der Vertikalrichtung wirkende Last zu messen. Das 
Gewicht des Passagiers wird dadurch erhalten, daB die Last, 
die durch jeden der Lastsensoren vorn und hinten auf beiden 55 
Seiten gemessen wird, summiert und von der Summe der 
bekannten Gewichte des Sitzes, der Sitzschiene und derglei- 
chen subtrahiert wird. Die Dehnung des Dehnungswider- 
standes 57b sollte 1500 ue oder weniger und vorzugsweise 
1000 ue betragen, wenn eine Last von 100 kgf auf den Last- 60 
sensor ausgeiibt wird. 

Dabei stoBt, wenn eine unnormale Kraft, die den MeBbe- 
reich (beispielsweise 1500 ft oder weniger) oder eine Last- 
grenze des Lastsensors iiberschreitet, auf die Sitzschiene 11 
wirkt, die Zentralwellenmutter 59a an die Innenflache des 65 
Zentralloches 51a an, oder andemfalls stoBt der Zentral wel- 
lenflansch 59b oder der Abschnitt 59c, der in den Sensorrah- 
men eindringt, an die untere Platte 53b des Sensorrahmens 



an. Diese Funktion des Versetzungsbegrenzungsmechanis- 
mus verhindert eine ubermaBige Verformung der Sensor- 
platte 57, wahrend die Sitzschiene 11 sicher mit dem Sitztra- 
ger 67 verbunden ist 

Zur Beseitigung des Einflusses von Rauschen unter den 
Bedingungen am Fahrzeug sollte der elektrische Ausgang 
im allgemeinen erhoht sein, um eine Verformungsdehnung 
so groB wie moglich an die Sensorplatte anzulegen. Dazu ist 
es erforderlich, daB Abschnitte unter den Widerstanden zur 
Detektion einer Verformung der Sensorplatte verformt wer- 
den, um die maximale Dehnung innerhalb eines Bereiches 
zu erhalten, der durch die Basis und die laminierten Lagen 
(Sensor) zugelassen wird. Wenn die Dehnung jedoch lokal 
konzentriert ist, wird die Empfindlichkeit an der Seite unste- 
tig, an die eine Druckdehnung der Sensorplatte angelegt isL 
In dem Fall einer weiteren lokalisierten Konzentration in- 
folge eines StoBes oder dergleichen kann die Dehnung an ei- 
nem Abschnitt die zulassige Grenze iiberschreiten und der 
Abschnitt kann brechen. Daher sollte, um den zulassigen 
Bereich fur die Sensorplatte und die laminierten Lagen 
wirksam zu nutzen, die Sensorplatte auf eine solche Art und 
Weise ausgebildet sein, daB die Verformungsbeanspruchung 
verteilt und die Dehnung auf die Oberflache vereinheitlicht 
wird, um eine Dehnung entsprechend 70% oder mehr der 
maximalen Dehnung um die Widerstande auf der Sensor- 
platte zu erhalten. 

Fig. 5(A) ist eine Draufsicht einer anderen Sensorplatte 
71 fur die SitzgewichtsmeBvorrichtung gemaB einer Aus- 
fuhrungsform der vorliegenden Erfindung, und Fig. 5(B) ist 
ein Schaltungsdiagramm des Sensors. Die Sensorplatte 71 
ist eine rautenfbrmige Platte. Bei dieser Ausfuhrungsform 
besteht die rautenfbrmige Platte aus rostfreiem Stahl und be- 
sitzt eine Gesamdange von 80 mm, eine Breite von 40 mm 
und eine Dicke von 3 mm. Die Sensorplatte 71 ist mit einem 
Zentralloch 71a mit einem Durchmesser von 10 mm, das in 
ihrem Zentrum ausgebildet ist, und Schraubenlochern 71b 
mit einem Durchmesser von 8 mm versehen, die in ihren 
Endabschnitten ausgebildet sind. Beide Endabschnitte der 
Sensorplatte 71 verjungen sich von dem Zentrum zu ihren 
Enden auf eine solche Art und Weise, daB die Oberflachen- 
dehnung der Sensorplatte 71 gleichformig und die Dehnung 
auf die Oberflachen nicht lokalisiert wird. Es sind Deh- 
nungswiderstande durch Laminierung auf Bereiche A der 
sich verjungenden Abschnitte, an denen die Dehnungen auf 
die Oberflachen gleichformig sind, und Bereiche B an dem 
Zentrum ausgebildet, wo keine Dehnung aufgenommen 
wind, und es sind zum Aufbau des Sensors Verdrahtungen 
durch Laminierung ausgebildet, um eine Briickenschaltung 
zu bilden, wie in Fig. 5(B) gezeigt ist. Diese sich verjungen- 
den Abschnitte stellen Positionen sicher, die von der Sensor- 
platte 71 verformt werden konnen, wodurch eine Positions- 
anderung der Verzerrung verhindert und die Empfindlichkeit 
des Sensors stabilisiert wird. 

Obwohl die oben erwahnten Sensorplatten fur Biegelast 
vorgesehen sind, konnen auch Sensorplatten fur Zuglast bei 
dieser Erfindung angewendet werden. 

Fig. 6 ist eine Draufsicht einer noch weiteren Sensorplatte 
fur die SitzgewichtsmeBvorrichtung gemaB einer anderen 
Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung. 

Die Sensorplatte 81 ist eine rechtwinklige Platte mit ab- 
gerundeten Ecken. Bei dieser Ausfuhrungsform besteht die 
rechtwinklige Platte aus rostfreiem Stahl und besitzt eine 
Gesamdange von 80 mm, eine Breite von 40 mm und eine 
Dicke von 3 mm. Die Sensorplatte 81 ist mit Schraubenlo- 
chern 81b mit einem Durchmesser von 8 mm versehen, die 
in ihren Endabschnitten ausgebildet sind. In den gegenuber- 
liegenden Seitenrandern eines Zentralbereiches 81a der Sen- 
sorplatten 81 sind R-fbrmige Rundhohlungen auf eine sol- 
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che Art und Weise vorgesehen, daB die Oberflachendehnung 
gleichmafiig wird. Diese Rundhohlungen stellen Posilionen 
sicher, die von der Sensorplatte 81 verformt werden konnen, 
wodurch eine Positionsanderung der Verzerrung verhinderl 
und die Empfindlichkeit des Sensors siabilisiert wird. 5 

Das Verfahren der Herstellung des vorher erwahnten Sen- 
sors 30 wird nun wie folgt beschrieben. 

(1) Material des Federelementes 31: SUS430 

(2) Bildung der Isolationslage 32 io 
ProzeB: Siebdruck 

Material: glasartiges Material 

Dicke: 30 mm, Brenntemperatur: 850° 

(3) Bildung der Verdrahtungslage 33 

ProzeB: Siebdruck 15 
Material: Ag/Pt-Paste 

Dicke: 10 mm-20 mm, Brenntemperatur: 850° 

(4) Bildung der Isolationslage 34 
ProzeB: Siebdruck 

Material: Ru-Widerstandspaste 20 
Dicke: 20 mm, Brenntemperatur: 850° 

(5) Bildung der Isolationslage 35 
ProzeB: Siebdruck 

Material: glasartige Paste (LS-402® (Brenntemperatur 
530°), LS-453® (Brenntemperatur 850°), die von der 25 
Tanaka Kikinzoku Company erhaltlich ist). 

GemaB des oben beschriebenen Herstellungsverfahrens 
konnen Schichtwiderstande, die keine Verarbeitung mit ho- 
her Genauigkeit erfordern, durch festes Material aufgebaut 30 
sein, dessen Widerstandsvermogen relativ zu der Dehnung 
stark variabel ist. Die Produktivitat kann ohne den Feinatz- 
prozeB einer DehnungsmeBeinrichtung sowie ohne den Pro- 
zeB zum Bonden der DehnungsmeBeinrichtung an ein Fe- 
derelement, wie es herkommlich ist, verbessert werden. 35 

Die vorliegende Erfindung ist nicht auf die vorher er- 
wahnten Ausfuhrungsformen begrenzt, sondem es konnen 
verschiedene Anderungen und Modifikationen ohne Abwei- 
chung von dem in den Anspriichen festgelegten Schutzum- 
fang ausgefuhrt werden. 40 

Die vorliegende Erfindung weist die folgenden Funktio- 
nen auf. 

Infolge ihres laminierten Aufbaues kann die Dehnungs- 
meBeinrichtung beispielsweise durch Drucken ausgebildet 
werden, wodurch die Produktivitat verbessert und zusatzlich 45 
die Arbeitskosten vermindert werden. Die DehnungsmeB- 
einrichtung wird direkt auf einem Sensoreiement ausgebil- 
det, wodurch die Aufbaukosten vermindert werden. Zusatz- 
lich wird, da eine obere Isolationslage als eine Schutzlage 
aufgebracht wird, dadurch die Warmebestandigkeit und die 50 
Korrosionsbestandigkeit verbessert. Verdrahtungen und An- 
schlusse zur Verbindung anderer zusatzlicher Teile werden 
zur Herstellung eines Lastsensors durch Laminierung gebii- 
det, wobei die Produktivitat verbessert und die Kosten ver- 
mindert werden. 55 

Die Vorkehrung eines Versetzungsbegrenzungsmechanis- 
mus verhindert, daB die DehnungsmeBeinrichtung und das 
Sensoreiement brechen konnen, wodurch die Lebensdauer 
des Lastsensors verlangert wird. 

60 

Patentanspriiche 

1. SitzgewichtsmeBvorrichtung zur Messung des Ge- 
wichtes eines Fahrzeugsitzes einschlieBlich des Ge- 
wichtes eines darauf sitzenden Passagiers mit: 65 
einem Lastsensor, der zumindest einen Teil des Sitzge- 
wichtes aufhimmt und das Sitzgewicht in ein elektri- 
sches Signal umwandeit, 



wobei der Lastsensor ein Sensoreiement, das bei Auf- 
nahme zumindest eines Teiles des Sitzgewichtes ela- 
stisch verformbar ist, und eine DehnungsmeBeinrich- 
tung aufweist, die auf einer Oberflache des Sensorele- 
mentes vorgesehen ist, 

wobei die DehnungsmeBeinrichtung eine untere Isola- 
tionslage, eine Verdrahtungslage, eine Widerstandslage 
und eine obere Isolationslage umfaBt, die nacheinander 
auf dem Sensoreiement ausgebildet sind. 

2. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 1, wo- 
bei der Lastsensor in dem Sitz angeordnet ist. 

3. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 1, wo- 
bei der Lastsensor zwischen dem Sitz und einer Fahr- 
zeugkarosserie angeordnet ist 

4. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach einem der An- 
spriiche 1-3, wobei das Sensoreiement aus einem Ma- 
terial besteht, das einer wiederholten elastischen Ver- 
formung mit einer Dehnung von zumindest 0,1% wi- 
derstehen kann. 

5. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach einem der An- 
spruche 1-4, wobei die untere Isolationslage, die Ver- 
drahtungslage, die Widerstandslage und die obere Iso- 
lationslage durch Auftragen einer Isolationspaste, einer 
Verdrahtungspaste oder einer Widerstandspaste auf das 
Sensoreiement ausgebildet sind. 

6. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach einem der An- 
spriiche 1-5, wobei die untere und obere Isolationslage 
ein glasartiges Material umfassen. 

7. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach einem der An- 
spriiche 5 oder 6, wobei das Sensoreiement aus rost- 
freiem Stahl besteht. 

8. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach einem der An- 
spriiche 1 bis 3, wobei mehrere Verdrahtungen und An- 
schliisse zur Verbindung zusatzlicher Teile an das Sen- 
soreiement laminiert sind. 

9. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach einem der An- 
spriiche 1-8, wobei die zusatzlichen Teile eine Vorrich- 
tung, die eine Empfindlichkeit des Sensors einstellt, 
eine Vorrichtung, die Temperatureigenschaften des 
Sensors einstellt, eine Vorrichtung, die den Sensor 
elektrisch schiitzt, und eine Vorrichtung umfassen, die 
eine Impedanz des Sensors verringert. 

10. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach einem der An- 
spriiche 1-9, wobei die Dehnung der DehnungsmeB- 
einrichtung 1500 ue oder weniger betragt, wenn eine 
Last auf den Lastsensor ausgeiibt wird. 

11. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach einem der An- 
spruche 1-10, wobei die Dehnung der DehnungsmeB- 
einrichtung in einem Bereich von 1000 ue bis 1500 ue 
liegt, wenn eine maximale Last auf den Lastsensor aus- 
geiibt wird. 

12. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach einem der An- 
spruche 1-11, ferner mit einem Versetzungsbegren- 
zungsmechanismus zur Begrenzung der Dehnung auf 
das Sensoreiement auf 1500 ue oder weniger. 

13. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach einem der An- 
spriiche 1-12, wobei eine Oberflachendehnung des 
Sensorelementes um die DehnungsmeBeinrichtung 
herum infolge der Gestaltung des Sensorelementes 
gleichmafiig ist. 

14. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach einem der An- 
spruche 1-11, wobei die DehnungsmeBeinrichtung 
eine Briickenschaltung umfaBt und die Widerstands- 
werte an einem Arm der Briickenschaltung innerhalb 
eines Bereiches von 500 £2 bis 5000 ft liegen. 

15. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 5, 
wobei die Paste in einem bestimmten Muster ausgebil- 
det und gehartet ist. 
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16. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach einem der An- 
spruche 5-7, wobei die jeweiligen Lagen durch Bren- 
nen gehartet sind 

17. Sitzaufbau fur ein Kraftfahrzeug miu 

einem Sitz, der ein Sitzpolster und eine Sitzriicken- 5 
lehne umfaBt, die sich von dem Sitzpolster erstreckt; 
Sitzschienen, die unter dem Sitz in einer Langsrichtung 
befestigt sind; 

Sitzeinstelleinrichtungen, die von dem Sitzpolster vor- 
ragen und in den Sitzschienen gleiten, um zu ermogli- io 
chen, daB eine Position des Sitzes eingestellt werden 
kann; 

einer SitzgewichtsmeBvorrichtung, die unter einem 
vorderen und einem hinteren Teil jeder Sitzschiene 
vorgesehen ist, wobei die SitzgewichtsmeBvorrichtung 15 
umfaBt: 

einen Lastsensor, der die durch den Sitz aufgenom- 
mene Last detektiert; und 

ein Ablenkungselement, das mit dem Lastsensor ver- 
bunden ist und die durch den Sitz aufgenommene Last 20 
verstarkt. 
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